BUNDNIS 90 OFFENE
DIE GRUNEN LISTE

Marktgemeinde Nandlstadt Marktrate v. NandlIstadt
z.H. Herrn Bgm. Gerhard Betz
Rathausplatz 1 Fraktion GOL

85405 NandIstadt
Bernd Stockeler

Erhard Schonegge

Nandlstadt, 13.03.2023
Sehr geehrter Herr Blirgermeister Betz

Sehr geehrte Kolleginnen und Kollegen im Marktrat Nandlstadt

Immer mehr Kommunen in der Region schlieen sich der Initiative ,Lebenswerte Stadte
durch angemessene Geschwindigkeit” des Deutschen Stadtetags an. Fiir attraktive, sichere
und lebenswerte Gemeinden sind dringend Anderungen im innerdrtlichen StraRenverkehr
erforderlich. Die Sicherheit von FuBgdnger*innen und Radfahrer*innen, mobilitatsbeein-
trachtigten Menschen, dlteren Menschen und Kindern muss einen deutlich hoheren Stellen-
wert bekommen und wichtiger werden als der “Verkehrsfluss” des Autoverkehrs. Verkehr ist
nicht nur Autoverkehr, sondern auch FuBganger- und Radverkehr, Busse, die endlich gleich-
berechtigt behandelt werden miissen!

Die erwahnte Initiative des Stadtetags wurde im Juli 2021 gestartet. Zu den unterzeichnen-
den Gemeinden in der ndheren Umgebung gehorten die Stadt Mainburg, Hallbergmoos,
Neufahrn, Freising, Marzling, Allershausen, Zolling, Haag an der Amper, Moosburg,
Attenkirchen, Wolfersdorf und Au. Das Positionspapier des Deutschen Stadtetags bekennt
sich zur ,,Notwendigkeit der Mobilitats- und Verkehrswende mit dem Ziel, die Lebensqualitat
in unseren Stadten und Gemeinden zu erhdhen”. Tempo 30 fir den Kraftfahrzeugverkehr
auf innerdrtliche Verkehrsstrecken verstehen die Initiatoren als ,integraler Bestandteil eines
nachhaltigen, gesamtstadtischen Mobilitatskonzepts und einer Strategie zur Aufwertung der
offentlichen Raume®”. Vom Bund fordern die Unterzeichnerkommunen nun, umgehend die
rechtlichen Voraussetzungen daflir zu schaffen, dass die Kommunen ohne weitere Ein-
schrankungen Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit Innerorts anordnen kénnen, wo es fir
notwendig erachtet wird. Die Stadte und Gemeinden wollen im Klartext also moglichst groRe
Spielrdume fur ihre Verkehrskonzepte, um die gefahrenen Geschwindigkeiten wirksam dros-
seln zu kénnen.

Daher stellen wir folgenden Antrag
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Der Marktrat moge beschlielRen, dass auch die Marktgemeinde Nandlstadt sich dieser Initia-
tive ,Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeit” des Deutschen Stadtetags
anschlief3t, und dieses Positionspapier mit unterschreibt.

Mit freundlichen GriRen

Bernd Stockeler
Erhard Schonegge

Anlagen

= 1 x Resolution Tempo 30 — Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten
(Deutscher Stadtetag)

= 1 x Positionspapier-Stadteinitiative-Tempo-30-Unterstiitzer*inen

— . . T —
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A.A

Deutscher ==
Stadtetag

Resolution Tempo 30 — Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindig-
keiten

Der Deutsche Stadtetag appelliert an den Bund, die nicht mehr umgesetzten Empfehlungen aus
der 19. Wahlperiode des Bundestages zur Verkehrssicherheit nunmehr endlich umzusetzen. Dazu
muss es den Stadten mindestens ermdglicht werden:

- innerorts die Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 30 km/h fiir einzelne StraRen unab-
hangig von besonderen Gefahrensituationen anzuordnen

- ein generelles Tempolimit von 30 km/h anzuordnen und nur auf ausgewahlten Hauptver-
kehrsstrallen Tempo 50 oder eine andere stadt- und menschenvertragliche Geschwindig-
keit zuzulassen.

Begriindung

Die Stadte und Gemeinden in Deutschland stehen auch verkehrspolitisch vor groRen Herausforde-
rungen. Eine stadt- und umweltvertragliche Gestaltung der Mobilitat ist Voraussetzung fiir die
Zukunftsfahigkeit der Stadte. Lebendige, attraktive Stadte brauchen lebenswerte 6ffentliche Raume,
sie pragen Lebensqualitat und Urbanitat. Diesen Anspruch mit den Mobilitats-, Erreichbarkeits- und
Teilhabeerfordernissen von Menschen und Wirtschaft zu vereinbaren, ist eine zentrale Aufgabe.

Ein wesentliches Instrument dafiir ist ein stadtvertragliches Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr
auch auf den HauptverkehrsstraRen. Diese StraRen bewaltigen in den Stadten eine hohe Verkehrs-
leistung. Dort verursacht der Verkehr aber auch die meisten negativen Auswirkungen — Larm- und
Schadstoffbelastungen fiir die dort lebenden Menschen, Unfallgefahren und Flachenverbrauch. Seit
langem wissen wir, dass Geschwindigkeitsbeschrankungen erhebliche positive Auswirkungen haben:

= Die Strallen werden sicherer, gerade fiir die besonders Gefahrdeten, die zu FuB oder mit dem
Fahrrad unterwegs bzw. mobilitdtseingeschrankt sind.

= Die Strallen werden leiser und das Leben der Anwohnerinnen und Anwohner deutlich ange-
nehmer und gesiinder.

=  Bei Gewahrleistung eines guten Verkehrsflusses kann auch die Luft in den StralRen sauberer
werden.

= Die Strallen gewinnen ihre Funktion als multifunktionale Orte zuriick, die mehr sind als Ver-
bindungen von A nach B.

Die Regelgeschwindigkeit innerorts betragt 50 km/h. Als Geschwindigkeitsbeschrankung wird in aller
Regel abschnittsweise Tempo 30 herangezogen. Je nach Ort und Topografie kann es auch andere Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen geben. Die Aufenthaltsqualitat wird durch Geschwindigkeitsbe-
schrankungen unterhalb 50 km/h spirbar erhoht, die Leistungsfahigkeit fir den Verkehr dagegen
nicht eingeschrankt. Schaut man auf die Lange des StralRennetzes, dann ist Tempo 30 in den meisten
Stadten ohnehin bereits die Regel und nicht mehr die Ausnahme.



Der Deutsche Stadtetag fordert seit langem, dass die Kommunen die Moglichkeit eingeraumt bekom-
men, Umfang, Ort und Héhe von Geschwindigkeiten in den Stadten flexibel und ortsbezogen anzu-
ordnen. Die jeweils zuldssige Hochstgeschwindigkeit — in der Regel Tempo 30 — muss liberall durch
StraRenverkehrsbehorden so angeordnet werden kénnen, wie es unter Abwagung der umwelt-, ver-
kehrs- und stadtebaulichen Belange vor Ort angemessen ist. Dies nutzt den Stadten, erweitert ihre
Gestaltungsfreiheit tragt zu mehr Lebendigkeit, Lebensqualitdt und Nachhaltigkeit bei.

Der Deutsche Stadtetag fordert den Bund daher auf, die erforderlichen Anpassungen im StralRenver-
kehrsrecht unverziiglich vorzunehmen. Uber die Verkehrssicherheit hinaus miissen auch die Ziele
Klima- und Umweltschutz, Gesundheitsschutz und Verbesserung der Lebensqualitat an geeigneter
Stelle in die mafigeblichen gesetzlichen Regelwerke aufgenommen werden.



LEBENSWERTE STADTE DURCH ANGEMESSENE
GESCHWINDIGKEITEN — EINE NEUE KOMMUNALE INITIATIVE
FUR STADTVERTRAGLICHEREN VERKEHR

Die Stadte und Gemeinden in Deutschland stehen beim Thema Mobilitdt und Verkehr vor
grofRen Herausforderungen. Eine stadt- und umweltvertragliche Gestaltung der Mobilitat ist
Voraussetzung fiir die Zukunftsfahigkeit der Stadte.

Lebendige, attraktive Stadte brauchen lebenswerte 6ffentliche Riume. Gerade die StraBen
und Pldtze mit ihren vielfdltigen Funktionen sind das Aushdngeschild, das Gesicht der
Stadte. Sie pragen Lebensqualitat und Urbanitat.

Diesen Anspruch mit den Mobilitats-, Erreichbarkeits- und Teilhabeerfordernissen von
Menschen und Wirtschaft zu vereinbaren, ist eine zentrale Aufgabe.

Ein wesentliches Instrument zum Erreichen dieses Ziels ist ein stadtvertragliches Geschwin-
digkeitsniveau im Kfz-Verkehr auch auf den HauptverkehrsstraRen. Dort produziert der Auto-
verkehr in den Stadten seine hochste Verkehrsleistung. Dort verursacht er aber auch die meis-
ten negativen Auswirkungen — von den Larm- und Schadstoffbelastungen fiir die dort leben-
den Menschen (iber die Unfallgefahren bis zum Flachenverbrauch. Seit langem wissen wir,
dass im Hinblick darauf eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erhebliche positive Auswir-
kungen haben wiirde:

e Die StraBen werden wesentlich sicherer, gerade fiir die besonders Gefahrdeten, die zu
Full oder mit dem Fahrrad unterwegs bzw. mobilitatseingeschrankt sind.

e Die StraRen werden leiser — und das Leben fiir die Menschen, die an diesen Stralen woh-
nen, deutlich angenehmer und gesiinder.

e Bei Gewadhrleistung eines guten Verkehrsflusses kann auch die Luft in den StraBen saube-
rer werden, was allen zu Gute kommt, die hier unterwegs sind.

e Die StraBen gewinnen ihre Funktion als multifunktionale Orte zuriick, die mehr sind als
Verbindungen von A nach B.

e Und schlielllich: die StraBen werden wieder lesbarer, Regeln einfacher und nachvollzieh-
barer (kein Flickenteppich mehr), das Miteinander wird gestarkt, der Schilderwald
gelichtet.

Die Leistungsfahigkeit fir den Verkehr wird durch Tempo 30 nicht eingeschrankt, die
Aufenthaltsqualitat dagegen spirbar erhoht. Und auf die Lange des StralRennetzes bezogen
ist Tempo 30 in den allermeisten Stadten ohnehin schon langst die Regel und nicht mehr die
Ausnahme. Dies heifRt auch: Tempo 30 ist eine MaBnahme fiir die Stadte und Gemeinden und
die Menschen, die dort wohnen - es ist keine Malinahme, die sich gegen den Autoverkehr
richtet.



Deshalb muss das StraBenverkehrsrecht zuldssige Hochstgeschwindigkeiten innerorts (30
km/h als Regel, andere Geschwindigkeiten je nach ortlichen Gegebenheiten und
Erfordernissen als Ausnahme) neu regeln. Die Kommunen haben immer noch nicht die
Moglichkeit zu entscheiden, wann und wo Geschwindigkeiten flexibel und ortsbezogen
angeordnet werden. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit muss endlich Uberall Uber die
zustandigen Strallenverkehrsbehdorden so angeordnet werden kdnnen, wie es unter
Abwaégung aller relevanten umwelt-, verkehrs- und stadtebaubezogenen Belange angemessen
ist. Dies nutzt den Stadten, erweitert ihre Gestaltungsfreiheit und 6ffnet ihre Entwicklung in
Richtung mehr Lebendigkeit, Lebensqualitat und Nachhaltigkeit.

Die Stddte und Gemeinden brauchen einen neuen straBenverkehrsrechtlichen Rahmen,
der es ihnen ermoglicht, Tempo 30 als verkehrlich, sozial, 6kologisch und baukulturell
angemessene Hochstgeschwindigkeit dort anzuordnen, wo sie es fiir sinnvoll erachten -
auch fiir ganze StraRenziige im Hauptverkehrsstraennetz und ggf. auch stadtweit als neue
Regelh6chstgeschwindigkeit.

Diese Forderung ist alles andere als radikal — sie ist anderswo in Europa langst umgesetzt und
bewegt sich auch in Deutschland in einem Umfeld von aktuellen politischen Positionierungen,
die die Dringlichkeit dieser Anpassung des Rechtsrahmens unterstreichen:

e Der Deutsche Bundestag hat am 17.01.2020 in seiner mit der Mehrheit der Koalitionsfrak-
tionen angenommenen EntschlieBung ,,Sicherer Radverkehr fiir Vision Zero im Straflen-
verkehr” einen eindeutigen Auftrag an den Bund formuliert, den Kommunen die Moglich-
keit zu er6ffnen, von der innerortlichen Regelhéchstgeschwindigkeit von 50 km/h nach
eigenem Ermessen auch auf Hauptverkehrsstraen abzuweichen, wenn es den stadtpoli-
tischen Zielen dient. So wird in der EntschlieBung u. a. gefordert, ,es Kommunen durch
eine Verdnderung der gesetzlichen Vorgaben zu erleichtern, innerorts die Geschwindig-
keitsbegrenzung von Tempo 30 km/h fiir ganze Strafien unabhdngig von besonderen
Gefahrensituationen anzuordnen”,

e Die Verkehrsministerkonferenz der Linder (VMK) hat am 16.04.2021 zum
Tagesordnungspunkt ,Sicherheit und Attraktivitit des FuBverkehrs“ den Bund
einstimmig aufgefordert, die in einer Ad-Hoc-AG der VMK erarbeiteten Vorschlage ,im
Rahmen einer zeitnahen Novellierung des Rechtsrahmens, insbesondere von StVO, der
VwV-StVO und StrafSenverkehrsgesetz, in Abstimmung mit den Lédndern ggf. zu
beriicksichtigen”. Zu diesen Vorschlagen gehort u. a. eine Erganzung des § 39 StVO
(,Innerhalb geschlossener Ortschaften ist auch auf Vorfahrtsstrafien (Zeichen 306) mit
einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von weniger als 50 km/h zu rechnen”) und ein
Modellversuch zur Umkehrung der Regelgeschwindigkeit innerorts von 50 km/h auf 30
km/h.



Das Bundeskabinett hat seiner Sitzung am 23.04.2021 einen neuen Nationalen Radver-
kehrsplan (NRVP) beschlossen, u. a. mit der Feststellung, dass es bedeutsam ist, “in Misch-
verkehren Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu reduzie-
ren”. Damit liefert der Bund eine weitere Begriindung, Tempo 30 auch im Hauptverkehrs-
strallennetz anzuordnen.

Das am 29.04.2021 verdffentlichte Urteil des Bundesverfassungsgerichts zum Klima-
schutzgesetz des Bundes formuliert zudem einen klaren Handlungsauftrag an den Bund:
Er muss so rasch wie moglich alle zur Verfiigung stehenden rechtlichen Mallnahmen
ergreifen, um auch die Mobilitdats- und Verkehrswende voranzutreiben. Auch wenn
niedrigere innerdrtliche Hochstgeschwindigkeiten nur in geringem Umfang direkten
Einfluss auf die CO.-Emissionen haben: Sie sind ein zentrales Element einer
Stadtverkehrspolitik, die die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken
und damit auch die klimaschadlichen Auswirkungen des Autoverkehrs verringern will.

Bei der Forderung, die Handlungsspielrdume der Stadte bei der Anordnung von Tempo 30 im
HauptverkehrsstraBennetz der Stadte zu vergroRRern, geht es nicht um eine undifferenzierte
und pauschale MaRnahme. Die Anderung des Rechtsrahmens soll deshalb durch ein vom Bund
gefordertes und zentral evaluiertes Modellvorhaben in mehreren Stadten begleitet werden.
Das Modellvorhaben ermdéglicht, verschiedene Aspekte vertieft zu untersuchen, die
genauerer Betrachtung bediirfen. Das hilft, bei der Anwendung des neuen Rechtsrahmens
etwaige negative Begleiteffekte der Neuregelung minimieren zu kénnen bzw. ggf. rechtlich
nachzusteuern. Das Modellvorhaben kann u. a. folgende Themen umfassen:

Der straBengebundene OPNV darf durch niedrigere zulidssige Héchstgeschwindigkeiten
im Hauptverkehrsstrallennetz nicht signifikant benachteiligt werden. Es soll untersucht
werden, in welchem Umfang solche Nachteile auftreten (z. B. Reisezeit, Auswirkungen auf
betriebliche Kosten) und mit welchen MaRBnahmen sie kompensiert werden kénnen.

Auf vielen Hauptverkehrsstralen kann aus Platzgriinden nicht oder nur mit erheblichem
zeitlichem Vorlauf eine ausreichend dimensionierte separate Radverkehrsinfrastruktur
geschaffen werden. Die Anordnung von Tempo 30 kann hier (auch als Zwischenldsung) bei
Mischverkehr bzw. nicht ausreichenden Infrastrukturangeboten (z. B. Schutzstreifen) die
Sicherheit erhéhen. Dazu fehlt es aber bislang an belastbaren Untersuchungen.

Tempo 30 im innerortlichen Hauptverkehrsstralennetz soll nicht zu Ver-
drangungseffekten mit einer erhohten Belastung untergeordneter StraRen fiihren.
Besondere Bedeutung hat deshalb ein storungsarmer Verkehrsfluss. Es kdnnen ggf. aber
auch erganzende regulierende Mallnahmen im Nebennetz sinnvoll sein (z. B. Hochst-
geschwindigkeiten < 30 km/h, Umgestaltung von Quartiersstralen nach dem Vorbild von
»Superblocks” und anderes).



ERKLARUNG

Die fir Mobilitat und Stadtentwicklung zustandigen Beigeordneten, Blirgermeister:innen und
Stadtbaurat:innen der unterzeichnenden Stadte erklaren daher:

1.

Wir bekennen uns zur Notwendigkeit der Mobilitats- und Verkehrswende mit dem Ziel, die
Lebensqualitdt in unseren Stadten zu erhéhen.

Wir sehen Tempo 30 fir den Kraftfahrzeugverkehr auch auf HauptverkehrsstraBen als
integrierten Bestandteil eines nachhaltigen gesamtstadtischen Mobilitatskonzepts und
einer Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen Raume.

Wir fordern den Bund auf, umgehend die rechtlichen Voraussetzungen dafiir zu schaffen,
dass die Kommunen im Sinne der Resolution des Deutschen Bundestags vom 17.01.2020
ohne weitere Einschrankungen Tempo 30 als Hoéchstgeschwindigkeit innerorts dort
anordnen kénnen, wo sie es flr notwendig halten.

Wir begriien ein vom Bund geférdertes begleitendes Modellvorhaben, das wichtige Ein-
zelaspekte im Zusammenhang mit dieser Neureglung vertieft untersuchen soll (u. a. zu den
Auswirkungen auf den OPNV, zur Radverkehrssicherheit und zu den Auswirkungen auf das
nachgeordnete Netz), um ggf. bei den Regelungen bzw. deren Anwendung nachsteuern zu
kdnnen.

6. Juli 2021 [im Original mit Unterschriften der Beigeordneten]

Stadt Freiburg im Breisgau
Blrgermeister

Stadt Leipzig
Blirgermeister und Beigeordneter

Stadt Aachen
Stadtbauratin und Beigeordnete

Stadt Augsburg
Baureferent

Landeshauptstadt Hannover
Stadtbaurat

Stadt Miinster
Stadtbaurat und Beigeordneter

Stadt Ulm
Blrgermeister




Die Initiative wird unterstitzt von folgenden Stadten und Gemeinden:
Beitritt bis zum 31. Januar 2022 (in der Reihenfolge des Eingangs)

[Im Original: Erklarungen Oberblrgermeister/in, Blirgermeister/in, Beigeordnete oder Stadt-
/Gemeinderatsbeschluss]

Stadt Darmstadt
(Stadtrat Michael Kolmer)

Stadt Marktoberdorf
(Erster Blirgermeister Dr. Wolfgang
Hell, Beschluss)

Stadt Konstanz
(Burgermeister Karl Langensteiner-
Schonborn)

Stadt Friedrichshafen
(Blrgermeister Dieter Stauber)

Grolstadt Pforzheim
(Burgermeisterin Sybille Schiissler)

Stadt Tibingen
(Baubiirgermeister Cord Soehlke)

Kreisstadt Lorrach
(Blirgermeisterin Monika Neuhofer-
Avdid)

Stadt Goppingen
(Baubiirgermeisterin Eva Noller)

Stadt Mannheim
(Blirgermeister Ralf Eisenhauer)

Gemeinde Pullach i. Isartal
(Zweiter Blirgermeister Andreas

Most)

Stadt Hildesheim
(Oberbirgermeister Dr. Ingo Meyer)

Neustadt am Ribenberge
(Blrgermeister Dominic Herbst)

Stadt Liineburg



(Stadtrat Markus MoRBmann)

Gemeinde Neufahrn bei Freising
(Erster Blirgermeister Franz
Heilmeier)

Markt Murnau am Staffelsee
(Erster Blirgermeister Rolf Beuting)

Stadt Dessau-RoRlau
(Beigeordnete Sabrina NuBbeck)

Grol3stadt Wolfsburg
(Stadtrat Andreas Bauer)

Grol3stadt Monchengladbach
(Stadtdirektor und technischer
Beigeordnete Dr. Gregor Bonin)

Gemeinde Salzatal
(Blrgermeisterin Ina Zimmermann)

Verbandsgemeinde Goldene Aue
Gemeinde Berga (Kyffhduser)
Blrgermeisterin Katrin Treppschuh
Gemeinde Bricken-Hackpfiffel
(Stellv. Burgermeister Christoph
Vogler)

Gemeinde Edersleben
(Blrgermeisterin Claudia Renner)
Stadt Kelbra

(Burgermeister Lothar Bornkessel)
Gemeinde Wallhausen
(Blirgermeister Udo Hartig)

Stadt Eggenfelden
(Erster Blirgermeister Martin Biber)

Stadt Koblenz
(Beigeordneter Bert Flock, Beschluss)

Stadt Wuppertal
(Technischer Beigeordneter Frank
Meyer)

Stadt Vohringen
(Burgermeister Michael Neher)



Stadt Laatzen
(Stadtrat Axel Griining)

GrolRe Kreisstadt Eislingen/Fils
(Beschluss)

Kreisstadt Miesbach
(Erster Blirgermeister
Dr. Gerhard Braunmiller)

Stadt Dettelbach
(Beschluss)

Stadt Bonn
(Stadtbaurat Helmut Wiesner)

Stadt Kempen
(Technischer Beigeordneter Torsten
Schroder)

Stadt Karlsruhe
(Oberbirgermeister Frank Mentrup)

GroRstadt Erlangen
(Oberbirgermeister Dr. Florian Janik)

Stadt Bamberg
(Oberbirgermeister Andreas Starke,
Beschluss)

Kreisstadt Bad Schwalbach
(Blirgermeister Markus Oberndorfer,
Beschluss)

Stadt Wolfratshausen
(Erster Blirgermeister Klaus
Heilinglechner)

Stadt Lindenberg i. Allgau
(Beschluss)

Grof3stadt Braunschweig
(Oberbirgermeister Ulrich Markurth)
(Beschluss)

Stadt Coswig (Anhalt)
(Burgermeister Axel Claul3)



Stadt Worth am Rhein
(Beigeordneter Dr. Thomas Krdamer)

Stadt Ronnenberg
(Beschluss)

Stadt Coburg
(Oberbilrgermeister Dominik
Sauerteig)

Stadt Oldenburg
(Oberbiirgermeister Jiirgen
Krogmann)

Grole Kreisstadt Kitzingen
(Beschluss)

Stadt Marburg
(Oberbirgermeister Dr. Thomas
SpieB, Beschluss)

Stadt Biberach an der RiR
(Baubiirgermeister Christian
Kuhlmann)

Markt Altdorf
(Beschluss)

Stadt Friedberg (Hessen)
(Erste Stadtratin Marion Gotz,
Beschluss)

Markt Mering
(Erster Blirgermeister Florian A.
Mayer)

Stadt Hof
(Beschluss)

Stadt Halle (Saale)
(Blirgermeister Egbert Geier)

Stadt Idstein
(Beschluss)

Stadt Krefeld
(Beigeordneter Marcus Beyer,
Beschluss)



Stadt Senden (Bayern)
(Erste Blirgermeisterin
Claudia Schafer-Rudolf) (Beschluss)

Stadt Saarbriicken
(Oberbirgermeister Uwe Conradt)

Stadt Maintal
(Blirgermeisterin Monika Bottcher)
(Beschluss)

Stadt Viernheim
(Blirgermeister Matthias Baal})

Stadt Kéln
(Beigeordneter Ascan Egerer)

Stadt Dusseldorf
(Beigeordneter Jochen Kral)
(Beschluss)

Stadt Gudensberg
(Burgermeister Frank Borner)
(Beschluss)

Stadt Meerbusch
(Beigeordneter Michael
Assenmacher) (Beschluss)

Stadt Oranienburg
(Beschluss)

Stadt Rottenburg (am Neckar)
(Oberbilrgermeister Stephan Neher)

Stadt Puchheim
(Beschluss)

Markt Cadolzburg
(Beschluss)

Stadt Frankfurt am Main
(Beigeordneter Stefan Majer)

Stadt Pfungstadt
(Beschluss)



Stand: 31.01.2022

10

Stadt Neustadt an der Weinstralle
(Beigeordneter Bernhard Adams)
(Beschluss)

Stadt Bochum
(Stadtbaurat Dr. Markus Bradtke)

Stadt Schopfheim
(Blirgermeister Dirk Harscher)

Stadt Worms
(Beigeordneter Timo Horst)
(Beschluss)

Stadt Gottingen
(Stadtbauratin Claudia Baumgartner)

Stadt Wirzburg
(Beschluss)



